JUZ DZIS PORA NA START 


Każdy Simkarz, który chce zostać lotni- 
kiem, pamięta na pewno mój artykuł z ko- 
lorowego SiM-u wydanego na Święto Lot- 
nictwa (był to numer 34). Omawiałem wten- 
czas z Wami niezwykle ważne zagadnienie: 


PLAN LOTNICZEJ PRACY 


Wiem doskonale, że każdy z Was, który 
poważnie traktuje swoje zamiary i napraw- 
dę chce być lotnikiem, plan ten nie tylko 
ułożył, ale na pewno go realizuje. Na wszel- 
ki wypadek przypominam jednak warunki, 
którym powinien odpowiadać kandydat na 
lotnika. Winien on: 


— być czynnym i świadomym członkiem 
Z 


— być czynnym członkiem Ligi Ľotniczej, 

— być dobrym uczniem w szkole (mini- 
imum 7 klas), 

— mieć stuprocentowe zdrowie, 

— ukończyć szybowcowy kurs leoretyczny. 


Abyś mógł się tak beztrosko śmiać, jak ci koledzy i koleżanka z szybowiska... 


J. PRZYMANOWSKI, mjr 


Wierzę, że wszystkie te warunki spełnili 
wszyscy Simkarze, i dlatego nie powtarza- 
jąc po raz drugi szeregu objaśnień i wy- 
jaśnień przystępuję od razu do rzeczy — to 
znaczy do wytłumaczenia Wam, jak macie 
dalej postępować. 

— Przecież teraz jest zima. Do początku 
latania mamy jeszcze dużo czasu — pomy- 
ślą sobie niektórzy z Was. 

Otóż nie. Chcąc latać w lecie, już teraz 
musicie załatwić sprawę przyjęcia Was do 
„Służby Polsce“, do bujca lotniczego. Juz 
dziś musicie zglosić się do powiatowej Ko- 
mendy „SP'. Kto przegapi terminy nie bę- 
dzie mógł latać w przyszłym roku. Tylko do 
18 grudnia trwać będą zapisy na szkolenie 
lotnicze. 


DOKUMENTY 


Na szkolenie wstępne przyjmowani są 
chłopcy i dziewczęta urodzone w latach 
1930, 1931 i 1932. 


/ 


Werbunek już się odbywa. Zbieraj na- 
tychmiast wszystkie potrzebne dokumenty 
i wal na komisję. Dokumentów jest osiem: 
— podanie o przyjęcie, 

— życiorys własnoręcznie napisany, 

— świadectwo moralności (wystawione nie 
wcześniej niż przed trzema mie- 
siącami) lub opinia organizacji mlo- 
dzieżowej ZMP albo partii politycznej, 

— metryka urodzenia (może być odpis), 

— świadectwo szkolne (najmniej z ukoń- 
czenia 7 kl. szkoły podstawowej), 

— dwie fotografie 3 X 4,5 cm, 

— zezwolenie rodziców dła kandydatów, 
którzy nie ukończyli 18 lat życia, 
uwierzytelnione przez Władze Admi- 
nistracji Ogólnej lub organa MO. 

— dokumenty potwierdzające ukończenie 
kursów z zakresu lotniczego (modelar- 
skich, teoretycznych itp.). 


Gdy zgłosisz się z dokumentami do Ko- 
misji Kwalifikacyjno-Rejestracyjnej, wyzna- 
czą Ci dzień, godzinę i miejsce następnego 
spotkania. Na tym spotkaniu zbadaja Cie 
Fo raz pierwszy lekarze, a komisja selekcyj- 
na skontroluje Twe umiejętności i przygoto- 
wanie. Wierzę, że nie sprawisz kłopotu ani 
lekarzom, ani członkom komisji i zostaniesz 
wcielony do lotniczego hufca „SP“ przy ko- 
mendzie wojewódzkiej. 


CO CIĘ CZEKA DALEJ? 


Zasadniczo móglbym już zakończyć ten 
informacyjny arty uf i powiedzieć Ci, że 
o reszcie dowiesz się później, ale ponieważ 
mam niewiele więcej lat od Ciebie i z włas- 
nych doświadczeń wiem jak bardzo intere- 
suje Cię wszystko, co dotyczy lotnictwa, 
powiem Ci co będzie dalej. A 


Czeka Cię mila niespodzianka: „Służba 
Polsce' zorganizuje dla wszystkich specjal- 
ne leoretyczne kursy szybowcowe. Kursy te 
będą dwóch typów: 


1. dła tych, którzy będą mogli przycho- 
dzić na wykłady po szkole łub po 
pracy, 

2. dwutygodniowe kursy skoszarowane dla 
tych, którzy mieszkają zbyt daleko i nie 
mogliby dojeżdżać na wykłady. 


Wszystkie kursy zostaną zakończone już 
w lutym przyszłego roku. 

Jak widzisz „Służba Polsce* troszczy się 
o Ciebie i dba jak dobra matka. Każdy bę- 
dzie miał możność dobrego przygotowania 
się do praktycznego szkolenia. Reszta zale- 
ży od Ciebie, od Twoich zdolności, pilno- 
ści i od tego czy swą pracą zasłużyłeś na 
opiekę i troskę „Służby Polsce“. 


Po ukończeniu kursu teoretycznego, a je- 
stem pewien, że egzamin zdasz na celująco, 
przejdziesz jeszcze raz badanie lekarskie 
i Komisję Mandatową, która ostatecznie za- 
kwalifikuje Cie na początkowe szkolenie szy- 
bowcowe. Wierzę, że wszystkich moich mło- 
dych Kolegów-Simkarzy, którzy jeszcze nie 
są pilotami, spotkam w przyszłym roku na 
szybowiskach. ~ 


A l 
PARĘ SLOW DO KOLEGOW-PILOTOW 
Posiadacze Il stopnia wyszkolenia szybow- 


 cowego w wieku 16 — 19 Jat maja otwar 
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kursy żaglowe. Jeśli któr 
alezy jeszcze do hufca lotnic 
> WYS, 
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by Polsce“, winien się natychmiast zgłosić 
osobiście lub listownie do Wojewódzkiego 
inspektora Lotniczego „ŚP“. 

ramietajcie, że między 15 stycznia i 15 
marca musicie przejść badania lotniczo le- 
karskie w Warszawie. Skierowanie i bilety 
otrzymacie od Wojewódzkiej Komendy „SP“. 

ło samo odnosi się do junaków-pilotów 
szybowcowych III stopnia, którzy chcą od- 
być przeszkolenie w pilotażu silnikowym. 


„I DO KOLEŻANEK 


Przepraszam, że przez caly czas pisalem 
zwracając się tylko do chłopców. INie gnie- 
wajcie się, to tylko tak dla ułatwienia. 
Wszystko to, co powiedziałem chłopakom, 
odnosi się również do Was — zarówno kan 
dydatek na szkolenie początkowe jak i ko 
leżanek-pilotów Il i III stopnia. Jedyne 
uzupełnienie to konieczność posiadania przez 
kandydatki na szybowcowe szkolenie począt- 
kowe dziewiątego dokumentu: świadectwa 
lekarskiego o ogólnym stanie zdrowia, które 
nie może być wystawione wcześniej niż przed 
czterema tygodniami. 


A TERAZ DO WSZYSTKICH 


Sądzę, że wiadomości, które Wam poda- 
lem są jasne, przejrzyste i wystarczające. 
Jeśli macie jakieś watpliwości i pytania — 
piszcie. 

Droga do lotnictwa jest prosta jak strze- 
lit: modelarstwo w LL, 1 i II, a następnie 
lil stopień wyszkolenia szybowcowego, pilo- 
taż silnikowy i potem stoi przed Wami 
otworem: lotnictwo wojskowe cywilne i spor- 
towe. 


Dzisiaj poprosiłem Naczelnego o dodat- 
kowy kosz na śmieci oraz o jedną szatę 
więcej na moje akta. Sypią się listy z ca- 
łej Polski, sypią, powiadam Wam, jak z 
rękawa... 


Dyrektor Wrocławskiego Okręgu Ligi 
Lotniczej Andrzej Korzon pisze: W 
związku z drugim listem . Czytelników 
„SiM-u“, który ukazał się na łamach tego 
pisma w Nr 42 (122) dotyczącym Koła LL w 
Zarach k. Żegania—Dyrekcja Okręgowa Li- 
gi Lotniczej we Wrocławiu zawiadamia, że 
wyjaśnieniem tej sprawy zajmie się Zarząd 
Obwodowy LL w Żarach. 


Bardzo się cieszę, Ob. Dyrektorze, 
przycisnęliście odpowiedni guzik... 


że 


Z Rzeszowa otrzymałem również wyjaś- 
nienie w sprawie modelarni przy Gimn. 
inż. M. Kromera w Gorlicach. Otóż z pi- 
sma tego widać (podpisał dyrektor Szuber 
Zbigniew), że Okręg Rzeszowski LL przy- 
dzielił jednorazowo dla tej, modelarni pięć 
tysięcy złotych do końca roku 1948. Po- 
nieważ list datowany jest 28 X 48 r. po- 
zostało gorliczanom po dwa i pół tysiąca 
na miesiąc... 


W innym jednak punkcie listu rzeszow- 
skiego czytam: „Na marginesie zawiada- 
mia się, że tutejsza Dyrekcja Ligi Lotni 
czej posiada małą Składnicę Materiałów 
Modelarskich, w której nabyć można po 
trzebny materiał do budowy modeli lataja- 
cych. Cennik materiałów i ich rodzaj O- 
kręgowa Dyrekcja LL prześle dodatkowo“. 
To już jest sprawa godna pochwały. Na 
zakończenie dodam, że oba te listy powę- 
drowały do nowiusieńkiej szafy, a nie do 
kosza. * 

Przytrafilo się to jednak innemu listo- 
wi. Bardzo bolesny list. Dlugo w nocy 
nie mogłem spać, gdy przekonałem się, że 
inż. Tadeusz Dziulak, adiunkt Politechniki 
Śląskiej, nasz współpracownik, zażądał za 
umieszczenie w SiM ie planów jego silnicz- 
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„musisz juz teraz zapewnić sobie możliwość latania w lecie przez zapisanie się 
do hufca lotniczego SP 


Chcę byście dobrze zrozumieli i ocenili 
to, co daje Wam nasza ludowa ojczyzna za 
pośrednictwem „Służby Polsce“. Żaden chło- 
piec amerykański, angielski czy francuski 
nie ma tych możliwości co Ty. 

Przed żadnym mlodym chłopcem czy 
dziewczynką w ustroju kapitalistycznym nie 
stoi otworem taka prosta i gładka droga. 
Nasz ustrój w ciągu trzech lat po wojnie 


TYGODNIOWA 
KRONIKA 
MAŁEGO 

LOTNICTWA 


ka samozaplonowego, nie mniej nie wię- 
cej — no nie mogę tchu złapać — ale 
zażądał — 60000 zł (czytajcie sześćdzie- 
siąt tysięcy złotych)!!! 


1 cóż Ty na to, Pawle Graco z Wiel- 
kich Dębów i Ty, Janku Pawliszewski, 
Jurku, Stachu i Ty kochany Czytelniku, 
co piszesz, że nie czyścisz butów pastą, 
tylko sadzami, bo za te parę złociszów chcia- 
leś kupić SIM z planem silnika..(!) Czy 
przez zachłanność jednostek szerokie rzesze 
naszych modelarzy nie będą budowały sil- 
niczków? Musimy Was pocieszyć. Nic stra- 
conego plan silnika odrzutowego przyśle 
lada dzień Gadomski, a inż. Jan Staszek z 
Głównego Instytutu Lotnictwa już robi 
dla Was rysunki. | nie żąda tak zawrotnej 
sumy. Ludzie pracy i nauki rozumieją, że 
budowa małego lotnictwa, ze kształcenie 
młodzieży lotniczej, to nie droga do boga- 
cenia się. 


Redakcja Czasopism Lotniczych płaci we- 
dług swoich możliwości i dotychczas nie 
spotkaliśmy się z niezadowoleniem ze stro- 
ny autorów z nami współpracujących — chy- 
ba, że od razu chcą kupić willę z ogródkiem 
i bonę z pięcioma językanu za nasze ho- 
noraria?.. Dla takich, niestety jesteśmy 
zbyt biedni... 


zbudował dla Ciebie lotnictwo i szybownic- 
two, otoczył Cię troskliwa opieka, która 
z roku na rok staje się coraz szersza i bar 
dziej wszechstronna. 

Bądź godny czasów budownictwa socja- 
lizmu, w których rośniesz i Polski Ludo- 
wej, która Cię wychowuje. Bądź godny za- 
szczytnego miana pilota odrodzonego lot- 
nictwa. 


Ponieważ nie chcę Was martwić dłużej, 
przystępuję z miejsca do innej sprawy, o 
wiele przyjemniejszej. 

W czasie od 3 do 18 października odbyl 
się w Szczecinie Kurs Przodowników Mo- 
delarstwa Lotniczego. Kierownikiem kursu 
był kpt. Jerzy Wilczyński. Instruktorami: 
Krzyżan, Kurasz i Cichy oraz Czartołom: 
ny i Pawłowicz. 

Wyniki mówią same za siebie: 26 ab- 
solwentów i 5 eksternistów. Zbudowano 
32 modele szkolne, 30 modeli szybowców 
kadłubowych, 25 modeli kadłubowych z 
napędem gumowym, 2 modele doświad- 
czalne — szkolne, 2 redukcyjno - latające 
(tu czuję rękę Krzyżana) i 4 modele silni- 
kowe na uwięzi. 

Szczeciński Okręg LL zapewnił u 
czestnikom wszelkie wygody na miejscu: 
jedzenie, spanie, radio i kwatery na lotni- 
sku Dąb. 


Wszystko to napisałem jednym tchem, 
ale boję się omyłek, bo całe sprawozdanie 
ze Szczecina nie trafiło do SiM u, ponie- 
waż w Szczecinie zapomnieli adresu naszej 
redakcji. 

To jednak nie ważne. Trzydziestu no- 
wych „ambasadorów malego lotnictwa“ 
weszło w teren. Stary „obserwator“ prze- 
syła im pozdrowienia. Stary juz jest i nie 
gniewa się, że go nie zaprosili na kurs... 


Zawsze się cieszę, gdy coraz 
przybywa instruktorów modelarstwa; 
stety nie rozwiązuje to jeszcze zagadnie- 
nia stworzenia masowej organizacji mo- 
delarskiej. Modelarze czekają na radykal- 
ne rozwiązanie, mianowicie: na materiały 
„wszędzie do nabycia“, na dobry klej cel- 
lonowy, na krajowy papier... O tym, jak 
te sprawy uporządkować i jak zorganizo- 
wać „modelarnię w walizce“ — proszę wy- 
powiedzieć się w listach. Ja zabiorę g'os 
w następnym odcinku, a może nawet w 
specjalnym artykule. 


więcej 
nie: 


Obserwator. 
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SZTAB MOZGOW MALEGO LOTNICTWA 


(peleng) 


Każdy modełarz na całym świecie, który zainte- 
resował się rekordami modelarskimi zatwierdzonymi 
przez FAI, wie dobrze, że większość z nich należy 
do naszych kolegów z ZSRR. Małe lotnictwo tego 
potężnego państwa nie jest ani małe, ani też nie jest 
traktowane jako mała przybudówka dużego, praw- 
dziwego lotnictwa. Modelarstwo w ZSRR to orga- 
niczna część składowa procesu szkolenia przyszłych 
pilotów i inżynierów. 

Wielekroć już pisano w SiM-ie o modelach i re- 
kordzistach radzieckich. Chciałbym w tym artykule 
zapoznać Was ze sztabem modelarskich mózgów, 
z centralną naukową instytucją radzieckiego mode- 
larstwa — jest nią Ośrodek Młodych Techników im. 
Szwernika w Moskwie. 

Ośrodek ten, który skupia zresztą nie tylko mo- 
delarzy lotniczych, lecz także chemików, elektro- i ra- 
diotechników itp., kieruje pracą 500 takich ośrod- 
ków rozmieszczonych we wszystkich miastach Ro- 
syjskiej Federacyjnej Republiki. Pracują w nim 
młodzi chłopcy i dziewczęta w Waszym wieku, ucz- 
niowie szkół moskiewskich, utrzymując bliski kon- 
takt z największymi uczonymi kraju. 

Pracownia modelarska posiada kilka działów. 
W dziale produkcji buduje się modele, w laborato- 
rium technologicznym chłopcy prowadzą studia nad 
udoskonaleniem technologii budowy, w dziale silni- 
kowym uczeń Konstanty Czernonog konstruuje sil- 
nik odrzutowo - propulsyjny. Opiekę nad Czernono- 
giem sprawuje członek Akademii Nauk ZSRR, profe- 
sor Steczkin. 


Oto rezultaty pracy młodych konstruktorów: 


Doświadczenia i wynalazki konstruktorów ma- 
łego lotnictwa opracowuje się i rozsyła w formie 
ulotek, rysunków i konstrukcji do wszystkich mode- 
larzy. Korespondencyjny Klub Modelarski liczy 
w chwili obecnej 22000 członków. Utrzymują oni 
stały kontakt listowny z centralą, nadsytają zapyta- 
nia i meldunki o wykonanych pracach, a nawet urzą- 
dzają korespondencyjne zawody modelarskie. Człon- 
kowie klubu propagują modelarstwo organizując 
szkolne koła modelarskie. Z szeregów członków ko- 
respondencyjnego klubu modelarzy wyszło wielu 
znanych lotników i konstruktorów. Jeden z nich, Go- 
łołobow, pracując przez sześć lat wykonał projekt 
małego samolotu sportowego, który zdobył sobie 
uznanie i pochwałę Bohatera Socjalistycznej Pracy, 
inż. Iliuszyna. 


Najciekawszą bodaj cechą  charakterystyczną 
Centralnego Ośrodka Młodych Techników jest chy- 
ba to, że wszelkie prace, wynalazki i studia wykonu- 
je sama modzież, a inżynierowie i profesorowie słu- 
żą zawsze radą i wskazówką. Sztab mózgów radziec- 
kiego małego lotnictwa jest wzorem organizacji nau- 
kowej placówki modelarskiej. 

Ponieważ wiem, że wielu Simkarzy weźmie 
ochota, by skomunikować się z radzieckimi kolegami 
podaję adres: 


LieHTpanbHaa CraHuna. |OHbix TexHMKOB, 
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Na lewo: Jerzy Lubuszkin zdobywcą rekordu wysokości 4152 m w Silikalnaja z mo- 


„elem silnikowym. Na brawo: rekordowy inodel redukcyjno-lalający (Po-2), który przeleciał na zawodach w Silikalnaja 9,6 kilometra 
w czasie 50 minut 


Sercem polskiego szybownic- 
twa, miejscem, z którego od 
roku biegną co miesiąc tele- 
gramy o nowych polskich re- 
kordach, ośrodkiem badań na- 
ukowych nad lotami .wy- 
czynowymi jest bez wątpienia 


Żar. 2907 startów, wylata- 
nych 1880 godzin, 7 rekor- 
dów w ciągu roku bieżacego, 


to są cyfry, które potwierdza- 
ja słowa. 

Nie tylko jednak cyfry 
świadczą o tym, że Żar jest 
sercem polskiego  szybownic- 
twa. Świadczy o tym również 
tętno tego serca, Świadczy u- 
chwała, która zapadła na Ża- 
rze w dniu 28 października br. 

Uchwałę tę podjęli w piąt- 
kę: Adam Zientek, posiadacz 
rekordów Polski, Adam Dziu- 
rzyński i Edward Adamski — 
pierwszorzędni, doświadczeni 
instruktorzy i sportowcy, Ta- 
deusz Góra — jedyny Polak 
posiadajacy najwyższe odzna- 


czenie szybowcowe świata 
„Medal Lilienthala“ i inż. 
Bronisław Żurakowski — pier- 


wszorzędny konstruktor i do- 
skonaly sportowiec. 

Radzili nad nią długo, dy- 
skutowali, wazyli swe sily i 
możliwości, omawiali szczegó- 
ly i wreszcie pod krótkim 
tekstem maszynowym znalazło 
sie pieé podpisów. 


Podajemy pełne brzmienie 
dokumentu: 
„W chwili, gdy cały kraj 


mobilizuje swe siły w związku 
z realizacją trzyletniego pla- 
nu, gdy wszyscy robotnicy dą- 
żą do zwiększenia wydajności 
swej pracy dla uczczenia zjed- 
noczenia obu partii robotni- 
czych, my, zebrani na Żarze, 
szyhownicy - sportowcy skła- 


LOTNICY NA ZJEDNOCZENIE PARTII ROBOTNICZYCH 


PLAN „TRZECH PIĄTEK" 


damy zobowiązanie do zwięk- 
szenia wysiłków na naszym 
odcinku w formie przystapie- 
nia do planowej akcji wypel- 
nienia tabeli krajowych rekor- 
dów szybowcowych i podnie- 
sienia ich poziomu do wyso- 
kości 70% rekordów między- 
narodowych. 

Program nasz obejmuje 
wszystkie konkurencje, tj. dłu- 
gotrwałość lotu, wysokość, od- 


Na zdjęciu: -Twarze 


okna. na I piętrze. 


LOTNICTWO W XXXI 


Ponad głowami tysiącznych 
tłumów przemknęły bezgłośnie 
eskadry samolotów myśliw- 
skich. Nim można było je u- 
słyszeć, znikły w zalegającej 
nad Placem Czerwonym lekkiej 
mgle. W moment później do- 
piero rozległ się cienki, ostry 
gwizd przecinanego powietrza. 

Samoloty te, rozwijające 
kolosalną szybkość ponad 
1 200 km/godz, były nainow- 
szymi jednostkami lotnictwa 
radzieckiego, które wzięły 
udziat w wielkiej paradzie Ar- 
mii Czerwonei w XXXI rocz- 
nice Rewolucii Listonadowej. 

Lotniczą część defiladv roz 
poczęly potężne czterosilniko- 
we bombowce. Punktualnie o 
godzinie 10 min. 30 ukazały 
się karne dziewiątki i przele- 
ciały nad Placem Czerwonym. 
Prowadzi defiladę lotniczą 
gen. mir gwardii W. Stalin. 

. Za jego samolotem — czte- 
rv maszyny pod dowództwem 
Bohatera Związku Radzieckie- 
go, kpt. gwardii Gromakow- 
skiego. Dalszymi eskadrami 


/ 


grup} 


dowodzą gen. Nabokow, pplk 
gwardit Dwornik i inni. 
Samoloty przelatują . nad 
Mauzoleum Lenina na wyso- 
kości 170 m. Za ciężkimi 
bombowcami leci kilkadziesiąt 


) balniakiem 
Żurakowski, Dziurzyński i... Góra. 


ległość w przelocie otwartym, 
odległość w przelocie docelo- 
wym, odległość w przelocie 
docelowym powrotnym, szyb- 


kość na trasie trójkątnej 1007 


km i wysokość absolutną n. p. 
m. z minimalnym  przewyż- 
szeniem 5000 m i to w kate- 
gorii szybowców jedno - i wie- 
lomiejscowych. 

W zakresie tych konkurencji 
dążyć bedziemy do spełnienia 


rzeźbione. Adamski, Zientek, 


Jen ostatni wygląda z prawego 
A jak go dobrze nie widzicie, ie spójrzcie 
na stronę następną... 


planu „trzech piątek“, na któ- 
ry składa się uzyskanie na 
szybowcu przelotu 500 km, 
wysokości 5000 m i lotu w 
czasie 50 godzin. 

Wzywamy wszystkich pilo- 


„tów, którym leży na sercu do- 


bro naszego ludowego szybow- 
nictwa, do podjęcia wraz z 
nami systematycznych przygo- 
towań i treningu dla jak naj- 
szybszego spełnienia powyz 
szych zadań. 

Adam Zientek 
Edward Adamski 
Adam Dziurzyński 
Tadeusz Gora 
Bronislaw Żurakowski 

Zar, 28 pazdziernika 1948 r. 
Komentarze nie są potrzeb- 
ne. Serce naszego szybow- 
nictwa — Żar — bije tętnem 


Polski Ludowej, Polski spra- 

wiedliwości społecznej, Polski 

idącej do socjalizmu. 
Wierzymy głęboko, że nie 


będziemy długo czekali na na- 
zwiska i listy reszty naszych 
pilotów wyczynowych. Wie- 
rzymy, że przykład ten będzie 
wzorem dla sportowców całej 
Polski. Ze nasze aerokluby, 
koła Ligi Lotniczej, biura kon- 
struktorskie, instytuty nauko- 
we, warsztaty i  modelarnie 
znajdą również wyraz swego 
stosunku do wielkich przemian 
społecznych, zachodzących w 
naszym kraju, do zjednoczenia 
partii robotniczych. 
Wierzymy, że wyrazem tym 
będzie wzmożenie pracy, szko- 
lenia, tempa produkcii i zespo- 
lenie wysiłków z całym naro- 


dem“. 
Gratulujemy z całego serca 
„żarowcom” — twórcom pla- 


nu „trzech piątek“ ich słusz- 
nej, męskiej rezolucji! 


ROCZNICĘ REWOLUCJI 


Iżejszych dwusilnikowych bom- 
bowców konstrukcji Tupolewa. 
Prowadzi je ppłk Kraskow. 
Ledwie przemknęły słynne 
Tupolewy, a już niebo rozdarl 
ryk silników  szturmowców. 


41 KONFERENCJA 


41 KONFERENCJA Mię- 
dzynarodowej Federacji Lotni- 
czej (zwanej popularnie w 
skrócie FA!) odbyła się po- 
między 1 — 3 października 
br. Polska, jak wiadomo 
wszystkim Simkarzom, należy 
do tej organizacji — toteż na: 
si delegaci Władysław Zacz- 
kiewicz i Janusz Przymanow- 
ski brali udział w zebraniu, 
które miało miejsce w Paryżu. 
Przewodniczył ustępujący pre- 
zydent, lord Brabazon. W cza- 
sie dyskusji ujawniła się zasa- 
dnicza różnica zdań pomiędzy 
państw demokratycz- 
nych z ZSRR na czele, bronią- 
cych spraw lotnictwa sporto- 


wego — a krajami kapitali- 
stycznymi, których przedsta- 
wiciele reprezentowali prywat- 
ny przemysł lotniczy. Zdecy- 
dowana postawa ZSRR, przy 
poparciu wszystkich państw 
demokratycznych, dokonała te- 
go, że po raz pierwszy Polak 
został wybrany jednym z wi- 
ceprezydentów. Jest nim prof. 
Wł Humen, dobrze znany 
wszystkim, którzy choć trochę 
interesują się szybownictwem. 
Dalsze zwycięstwa to wybór 
na wiceprezydentów Gromo- 
wa (ZSRR) i Svaricka (Cze- 
chosłowacja). Drugim Pola- 
kiem, dła którego wywalczono 
miejsce w komisji szybowco- 
wej, to inż. Weigl. 


Gonia je wspaniałe  radziec- 
kie myśliwce: tłokowe i od- 
rzutowe, o których pisaliśmy 
już na początku. 

Ludzie radzicccy owacyjnie 
powitali demonstrację potęgi 
powietrznej. Gorące wiwaty 
wzbiły się w niebo — nieste- 
ty, piloci, dla których one 
byly przeznaczone nie mogli 
ich usłyszeć. Za to cały entu- 
zjazm zebranych przypadł w 
udziale grupie spadochronia- 
rzy: w pełnym ekwipunku de- 
santowym, w zimowych kom- 
binezonach, ze spadochrona- 
mi na plecach dziarsko prze- 


maszerowali przed Mauzole- 
um Lenina. 

W XXXI rocznicę Rewolu- 
cii Listopadowej narody 


Zwiazku Radzieckiego jeszcze 
raz przypomniały światu, że 
właśnie Rewolucja pozwoliła im 


_ stworzyć państwo, zorganizo- 


wać naukę i technikę, a 
przede wszystkim wychować 
człowieka, który skutecznie 


pokój i 


potrafi walczyć o 
sprawiedliwość. 


all 
y 


e 


Bohater reportażu — Tadeusz Góra — je- 

dyny Polak odznaczony medalem Lilicuthala 

za przelot otwarty na szybowcu na odległość 
577,9 km, który wykonał w 1938 roku p 


Pia gotów?... 

Tadek w odpowiedzi blysnął uśmiechem 
białych zębów, a serce zaczęło mu bić szyb- 
ciej. 

— Psiakrew — pomyślał — tyle lat 
w powietrzu, tyle godzin wylatanych, a de- 


nerwuję się jakbym pierwszy raz siedział 
za sterem szybowca. 


Tadek pamiętał dobrze słowa pierwszego 
swego instruktora: „kiedy wsiadasz do ma- 
szyny obojętnie, jak do tramwaju, to zły 
znak — musisz przerwać latanie, odpocząć. 
Dobry pilot, co chce naprawdę latać a nie 
wozić się po niebie, musi przed startem 
odczuwać lekkie podniecenie". 


Tadek pamiętał zawsze te słowa starego 
doświadczonego lotnika i cieszył się, że znów 
przeżywa to co przed latami; lekkie napię 
cie nerwów, które zaraz po starcie przero 
dzi się w spokojny, niezłomny upór wiodacy 
do zwycięstwa. 

— Naaciagaj... Puść! 


„Sęp” wystrzelił lekko w powietrze. Pilot 
ruszył orczykiem, drążkiem i z rozkoszą od- 
czuł jak stery szybko twardnieją — a szy- 
bowiec, z bezwładnego, bezdusznego powia- 
zania drewna i dykty staje się żywą isto- 
tą — reagującą na każdy ruch. Poprzez 
Ślicznie wydłużone końce cienkich płatów 
przeb‘eg'o lekkie drżenie, to obieg krwi, 
wzbudzony przez wiatr i lot, ożywił platy, 
kadłub i przyrośniętego doń pilota. 

Tadek położył „Sępa“ w skręt i spojrzał na 
grupę. Już po chwili zobaczył ich z wyso- 
kości kilku metrów. Silny po'udniowy wiatr 
dawał ten ciąg wzwyż, utrzymując wciąż 


_ „Sępa“ na jednakowej wysokości i wbrew 


upartemu przyciąganiu matki-ziemi. 
Zaczęło się normalne, z poczatku nud- 
f D 


eas chodzenie po zboczu. Tak uplynęła go- 
" A 


dzina jedna, potem druga i trzecia. Niewi 
dzialna siła windująca „zboczówki“ dawała 
się odczuwać coraz wyraźniej: niechybny 
znak, że wiatr wzrastał. Byla czwarta godzi- 
na lotu (wystartował w samo południe) kie- 
dy uderzenia wiatru stały się tak gwałtow- 
ne i nieregularne, że Tadek po raz pierw- 
szy odczuł lekkie zmęczenie. „Sęp“ wykony 
wał jakiś przedziwny taniec: nagle przepa- 
dał, nie reagował nawet na pełne wychyle- 
nie sterów — to znów potężna siła usztyw- 
niała lotki i wynosiła szybowiec jak piórko 
prawie pionowo w górę. Chwile, kiedy ma- 
szyna przestawała słuchać ręki piłota, sta- 
wała się zwykłym martwym patykiem rzu 
canym bezw'adnie przez wiatr — były co- 
raz częstsze i coraz bardziej męczące. 
Tadek wiedział dobrze co to znaczy: nad- 
chodził halniak — a z nim możliwość tak 
zwanych „ruchów falowych“. Pomimo zmę- 
czenia w walce z niezwykle silnymi zawi- 
rowaniami — pilot rozpromienil się. 
Szansa, chwiła, na którą tak długo cze 
kał, nadchodziła! Stary, doświadczony in 
struktor wyczuł po zachowaniu się „Sępa“ 
że halniak — który tak miotał szybowcem — 
ma niezwykłą szybkość. A przy tym nate- 
żeniu południowego wiatru muszą stworzyć 
się sławne na Żarze ruchy falowe na duże; 
wysokości — idealny warunek do trzymania 


się w powietrzu dlugo i, co najważniejsze - 


osiągnięcia znacznej wysokości. 

Zadawal sobie tylko wciąż to samo pyta- 
nie: Czy zdoła wdrapać się na wysokość 
„fali“? Wiedział, że musi dojść na co naj- 
mniej 1 500 m, aby dostać się w jej oddzia- 
lywanig. 

Robilo się szaro, zapadał wczesny jesien- 
ny zmrok — uderzenia wiatru wcale nie sła. 
bły, odwrotnie—stawały się coraz silniejsze. 
Coraz trudniej było je odparowywać, ale też 
z każdą minutą utwierdzało się niezłomne 
postanowienie: Muszę za wszelką cenę 
wdrapać się wyżej, dojść do fali — potem 
będzie na pewno lżej! Spod skrzydła „Sę- 
pa“, wykrzywionego w dziwnym położeniu 
przez nagłe zawirowanie, blysneto nagle 
światełko jednej lampy, potem drugiej i trze- 
ciej. 

— „Ziemia“ funkcjonuje jak zegarek — 
mruknął pod nosem Tadek. Mechanicznie 
odpierał uderzenia podmuchów pe'nym wy- 
chyleniem orczyka i drążka i aby odpocząć 
choć na chwilę zaczął obserwować nocną 
iluminacje Żaru. Zamigatoły zapalane jedne 
po drugich małe punkciki świetlne ustawio- 
ne w jednej linii, na szczycie Kiczery roz- 
blysto duże, czerwone ognisko. W końcu, 
gdy już zupelny zmrok zatarł kontury gór 
i dolin, zaświeciły gdzieś z boku ostrvm, 
białym światlem lampy elektryczne. 

— To meteo — tamto znów hangar — 
a te mniejsze to na pewno barak — przy 
glada! się Tadek, wyrównując sterami prze 
dziwne położenie szybowca. — Trzeba dać 


znać Zientkowi, gdzie jestem... co on tam. 
dobrego wcina teraz na kolację? Zastano 


wił się i błysnął raz i drugi lampką elek- 
trvczną. - : Ser , i 


JANUSZ KPZIERSKI 


Dnia 25 październiku br. pilot Tadeusz Gora,jako pierwszy w świecie, dokonał wyczynowego lolu 
szybowcowego na wysokość w nocy. Szybowiec jw — JS Sep pierwszy raz w historii szybownictwa 
ponad 4 godziny utrzymywał się na nocnej faliiojącej na wysokości ponad 2500 m. 


Sytuacja wciąż nie była wesoła. Co praw- 
da „Sęp” chodził doskonałe wzdłuż stoku — 
ale wszelkie próby odejścia w bok, wszelkie 
próby uzyskania nawet najmniejszego wzno- 
szenia kończyły się wciąż tym samym — 
szybkim powrotem do zbocza. Uplynela 
w ten sposób godzina siódma, ósma i dzie- 
wiąta lotu. Tadek wyczuwał, że tam gdzieś 
w górze musi być doskonałe noszenie — 
ale w żaden sposób nie mógł się tam na 
razie dostać. Pilot nie dawał jednak za wy: 
graną: próbował wciąż to w tym, to w in- 
nym kierunku. Manewrować musiał jednak 
tak ostrożnie, aby przypadkiem nie odpaść 
od stoku i nie zakończyć niesławnie przy- 
musowym lądowaniem lotu, który przecież 
krył w sobie takie możliwości. 

Popatrzył na zegarek — 22-ga — najwyż 
szy czas, aby układać się do snu w porząd- 
nym domu... 

Nagle — co to? Kiedy przechodził po raz 
któryś tam z rzędu nad budynkiem meteo- 


„Robilo się szaro, zapadal wczesny jesienny zmrok- uderzenia wiatru nie stably, o-lwrotnie, 


rologii, wyczuł to, tak miłe dla każdego szy- 
bownika, „kopnięcie“. Chwycił wznoszenie! 
Słabiuteńkie bo słabiuteńkie, ale wznosze- 
nie! Zakrecil ,Sepem“ i po raz pierwszy 
po dziesięciu godzinach odszedł od zbocza 
pod wiatr w ciemna, chmurną noc. 

Nerwy Tadka są teraz napięte jak stru- 
ny, bo wie, że gdy wznoszenie skończy się, 
trzeba momentalnie wiać z powrotem do 
zbawczego stoku. Powtarzał ten manewr pa- 
rokrotnie i przy wskazywaniu wariometru od 
0,2 do 0,5 uzyskał wreszcie „zawrotną“ wy 
sokość 300 m. 

Osiągnąwszy trzy setki Tadek, pierwszy 
raz od dziesięciu godzin, odetchnął trochę 
lżej: pas wznoszeń wyraźnie rozszerzał się 
i pozwalał na coraz śmielsze wypady w do- 
linę. Ale ,,zebranie“ o każdy metr nie skoń- 
czyło się od razu. Dopiero gdy wywindował 
się na półtora kilometra w górę, mógł nieco 
odpocząć. Wyraźnie odczuł, że dostał się 
wreszcie na wymarzoną „falę“ i warunki 


stawały 


się coraz silniejsze... 


prawie z miejsca zmieniły się radykalnie. 
„Sęp” zaczął płynąć spokojnie, ustały zupeł- 
nie nieregularne uderzenia wiatru i zawiro- 
wania. Wznoszenie jednak trwało dalej i to 
nawet znacznie szybsze, Ten przedziwny 
spokój po dwunastu godzinach lotu, w tak 
niezmiernie ciężkich warunkach, wywołał na- 
tychmiastowy skutek. Tadek z trudem za- 
czął panować teraz nad snem i zmęczeniem. 
Ten nagły przeskok od walki o każdy metr, 
od walki z rozchuśtanym podmuchami wia- 
tru szybowcem — do zupełnego spokoju 
kryje w sobie nowe niebezpieczeństwo. Nie- 
bezpieczeństwo odrętwienia, stanu graniczne: 
go między drzemką a snem. 

Nagle: „Sęp” ziezdza bezwładnie w dół 
na skrzydło! Tadek otrzezwia się: — Psia- 
noga, przeciągnąłem! Spojrzał rozbudzony 
już zupełnie na wysokościomierzi o mało nie 
krzyknął z radości: 2200 notem niezadln- 
co 2300 i 2400! Przecież brakuje mu tyl- 
ko 600 m wysokości, aby zdobyć upragnione 
złote „D“. Tyle lat nie mógł się wywindo- 
wać na tę przekłęta wysokość — a teraz, 
niespodziewanie w ciemną noc w tak nie- 
zwykłych warunkach spełnia się może jego 
marzenia! 

Z nowym przypływem energii zaczyna 
walczyć o ostatnie setki metrów, Znajduje 
się teraz w rejonie Magorki. Wznoszenia sa 
jednak coraz mniejsze, wreszcie szybko sna- 
dają do zera. Po pewnym czasie napotyka 
na opadanie 15 m'sek — wraca więę jak 
naiszybciei nad szybowisko. Tam 
walczy o uzyskanie utraconej wysokości i na- 
biera przez półtora godziny nowe 500 me- 
trów. Jest to odcinek lotu niezwykle mę- 
czecy, walka o każdy metr — po piętna 
stu godzinach w powietrzu!  Wvsokościo- 
2950 m. kiedy Tadek 
wyczuł wyraźnie zanikanie wznoszenia falo- 


znowu 


mierz wskazvwal 


wego — halniak zamierał! Około godziny 
4tej rano „Sęp” schodzi na wysokość star- 
tu — zbliża się nieuchronne lądowanie. Ale 


oto jeszcze jedna niespodzianka, która krvie 
w sobie ten dziwny lot. Tadek odchodzi 
w dolinkę, już jest poniżej startu, kiedy wa- 
riometr nagle zaczyna drgać. Okrążenie 
jedno, drugie, dziesiąte. To nocny komin, da- 
jacy 0,5 m/sek, a chwilami nawet 1 misek 
wznoszenia! „Sęp“ nabiera znowu niespo- 
dziewanie wysokości. Po chwili znów ia tra- 
ci. Historia ta powtarza się jeszcze paro- 
krotnie, przedluzajac lot o pelne pół godzi- 
ny. Wreszcie o 4 h 35’ rano po 16 i pół go- 
dzinach w powietrzu szybowiec miękko do- 
tyka ziemi. 

Obok ciemnej 
błyskać latarki. 

— No gadaj, Tadek, prędko — gdzieś się 
szwendał tak długo... denerwują się przyja- 
ciele. 

— Opowiem Wam później szczegółowo. 
Niezwyk'y był to lot — mówi zmęczony 
pilot ostrożnie wychodząc z kabinki. 

— Byłem blisko na trzech tysiącach... bra- 
kowało mi tak niewiele... może nie dosze- 
dlem; ciężko było! Barogramka zresztą wy- 
każe to ściśle... dodaje trochę smutniej. 


plamy „Sępa” zaczynają 


Kiero:vnik Szkoły Żar — Adam Dziurzyń 
ski — jest duszą i sercem naszych wyczy 


nów szybowcowych. Jo, że wszystko na 
Żarze funkcjonuje jak w zegarku, jest jego 
zasługą 


— Nie bądź śmieszny, Tadku, czy mie 
wiesz, że jesteś pierwszym w Polsce a naj- 
prawdopodobniej na świecie, który osiągnał 
taką wysokość w nocy? Jeszcze ci malo? 
No, chodź spać... 


Szli powoli pod górę. Świtało. Ciszę prze- 
rwał głos Tadka: 


— Uczciwie Wam się przyznam, ze 
zmęczyłem się okrutnie, wszystkie gna- 
ty mnie bola, ale czuję, ze tym lo- 


tem pchnąłem choć trochę naprzód nasze 
wiadomości o żarowskim wiaterku. To coś- 
my tyle razy rozważali, i o ruchach falo- 
wych nad naszą górą, i o termice nocnej — 


sprawdziłem praktycznie. 


To jest chyba początek nowego rozdziału 
naszego latania — bo jak wszyscy wyczy- 
nowcy wezmą się teraz jeszcze ostrzej do 
roboty, to jak dojrzałe gruszki z drzewa 
polecą rekordy. Może zresztą nie tylko pol- 
skie... 


se 
+ 


$ 

Lot Tadeusza Góry z 25 — 26 pażdzier- 
nika br. nie był jakimś bezplanowym wy- 
skokiem. Był to pierwszy krok w urzeczy- 
wistnieniu ostatniej uchwały czołowych pilo- 
tów szybowcowych z Żaru: bicia rekordów 
polskich, podciągnięcia ich do poziomu mi- 
nimum 70% najlepszych wyników międzyna- 
rodowych i ustanowienia trzech Wielkich 
Piątek (długotrwałość lotu — 50 godz., prze- 
lot otwarty — 500 km, wysokość nad miej- 
scem startu — 5 000 m). W tej akcji, którą 
rozpoczęli nasi szybownicy dla uczczenia 
Zjednoczenia Polskiej Klasy Robotniczej, 
miodzież polska i wszyscy Simkarze składa- 
ja im życzenia krótkie, ale tym szczersze 
i serdeczniejsze: 


POMYŚLNYCH WIATRÓW! 
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FELIETON NIELOTNICZY 


ZBUDZILY SIE CHINY 


Nankin w upalne lato w 1947 roku. 

Mister Smith bardzo sie śpieszy. Musi zdążyć przecież na par- 
tie tenisa z Kuo-Tinem. Dżentelmeński kodeks towarzyski nie po- 
zwala mu się spóżnić. Kulis Li stoi: ze swoją bambusową rikszą. Cze- 
ka na pana. Pan wskakuje do dwukółki. Prędzej, predzej! Bo jak się 
spóźnię... Znaczący ruch bambusową laga... Chudy Li nie słucha: 
chudy Li biegnie tłumiąc napad duszącego kaszlu. Prędzej niewol 
niku, prędzej! 

Kuo-Tin, to nie tylko „prawdziwy gentleman" — zwykł mówić 
mr Smith — to trzeźwy handlowiec. On jasno widzi, że Ameryka- 
rie są potężni, że na straży ich interesów stoją nie tylko dalekie 
krążowniki w portach Oceanu Spokojnego, Jecz i wyśmienicie wy- 
posażone w amerykańską broń armie Kuomintangu (nacionalistycz- 
rego rządu chińskiego). Kuo-Tin wie, że wprawdzie Amerykanie 
nie są zbyt szczodrzy, jednak on, przedstawiciel magnatów chiń- 
skich, na pewno dobrze zarobi na pośrednictwie w interesach z Ame- 
rykanami a zapłacą robotnicy i chłopi, jak płacili dawniej za cza- 
sów wielkich mandarynów. Czym zapłacą? — zapytasz. Praca. 
z której zarobki nie mogą ich nawet wyżywić. Stale prześladuje ich 
widmo głodu, ale statki z ryżem poplyna punktualnie przez Ocean. 
Tak iuż musi być w krainie Wielkiego Smoka. 

Nankin — listopad 1948 r. 

Mister Smith bardzo się Spieszy. Musi przecież 
ostatni samolot. Z pośpiechu zostawił nawet ogromne, 
kufry 

Cóż to znxczy?—zapytasz naszego starego znajomego. Czy nie 
ufnsz w potegę i magiczną siłę dolara? Czv może doskonale wypo- 
sazene w amerykańska broń armie Czang-Kai-Szeka nie stoja na 
straży Twvch interesów? 

Zle się dzieře w Chinach — odpowie Ci mr Smith. 

Pare miesiecv temu padł Mukden — a z nim cała Mandzuria 
dostala sie w ręce woisk ludowych. W/ czasie jednei krótkiej bitwy 
Czane-Kai Szek stracił 12 dywizji. Dawna stolica Chin, Pekin, 
i wielki port Tientsin bardzo noważnie zagrożone. Demokratyczne 
armie ra poludniu dotarły do największei rzeki Chin Jang - Tse - 
Kiarg Oranowua naihogatsze. gesto zaludnione tereny Chin środ- 
kowych. Tr wre decvduiaca walla. Na wschód zdobytv Tsinan — 
stolica półwvsnu Szantung i naiwiekszv port półwvspn Cze-fu. Zai- 
muia żyzne i uprzemysłowione wvbrzeża. Na zachodzie onanownią 
ca'a ro'nrdh'owa Mongolię. rosuwajac się od granic Narodowei Re- 
rubliki Moncolskiei aż no Rzekę Żółtą. Na tvlach armii Czang 
Kai-SzelFa dziala poteżna nartyzantka. Wszystkie, życiowo ważne 
tereny Chin sa w ogniu walk. 

Znam'enne sa wvnadki ostatnich dni. Całe armie nacjonalistvcz- 
re ida do niewoli. 65 generałów poddało się już woiskom demokra- 
lycznym. Armie ludowe zdobywaia ogromne zapasy broni, przesłane 
przez Stanv Z*ednoczone dla armii Kuomintangu. 

Gdy trzeba bvlo branić Su Czau — punktu stratecicznego, de- 
cyduiącero o losach dzisieiszei stolicy — Nankinu (Chiny środko- 
we) — Czang-Kai Szek nie móeł znaleźć ani iednevo generała. któ: 
ry by sie tego nodial. Musiał obroną kierować osobiście i osobiście 
też po kill dniach niepowodzeń wydał rozkaz o ewakuacii tego 
miasta.. Wobec tego nie pozostało nic innego iak ewakuować rząd 
nzc'onalistecezny na Farmoze (wyspa na Oceanie Snokojnym) a po- 
rierających Czang-Kai Szeka przedstawicieli Wall-Street jeszcze 
dalej... 

Na Wall-Street konsternacia. 5 miliardów dolarów wynosi do 
dziś nomer Amervki dla Chin kuomintangowskich, to znaczy wiece! 
niż wszystkie wydatki na cały plan Marshalla razem. 

— 5 miliardów dolarów straciliśmv wraz z klęską Czang-Kai- 
Szeka a zarazem nasz imperializm poniósł ciężką porażkę — po- 
wiedział nam mr Smith. wsiadaiac do samolotu ewakuacyinego. 

Dewokratvczna Armia rośnie i zwvcieza. Władze nad całymi 
Chinami oke'muje lud — ten sam chiński Ind. który tak dobrze go- 
spadarzv w wvzwolonvch Chinach. Nie będzie więcei wyzvski mas 
ludowych przez kapitalistów rodzimych i zza Oceanów. Nie będzie 
żaden ce-arz ani król robił kokosowych interesów na nędzy milio- 
nów — nawet gdyby to był amerykański król stali czy gumy do 
żucia. 

Chiny walczą o prawo do życia i pokój — i zdobeda ie. 

Zwycięstwa chińskich woisk demokratycznych sa bodźcem do 
w=możenia walk dla wszystkich ludów Azji, walczacvch z imneria- 
lizmem — dla ludów Indochin, Archipelagu Malaiskiego, Korei... 
To nie przypadek, że zwycięstwa wojsk ludowych w Chinach zbie- 
gly się ze zwycięstwami greckiej armii demokratvcznej, z wielka 
walka robotników francuskich, ze strajkami w Stanach Zjednoczo- 
nvch. 

_ Cały świat demokratyczny walczy o prawo do życia i nokój — 
i zdobędzie je. Gin 


zdążyć na 
bambusowe 


Kochani Simkarze! 


Historia, którą pragnę Wam 
opowiedzieć, jest historia praw- 
dziwą. Możecie ją znaleźć w 
Balletin Acad: Medic., wyda- 
nym w Paryżu w 1948 roku 
za Nr; 132: 

W. samolocie, 
wystartować z Saigonu (stoli- 
cy Kochinchiny francuskiej w 
'ndochinach), stwierdzono, że 
w niewiadomych  okolicznoś- 
ciach został przecięty jeden z 
przewodów elektrycznych. 


Podejrzewano sabotaż! Na- 
leżało zatem rozpocząć śledz- 
two. Wszystko z powodu ma- 
łego przewodu elektrycznego. 


Złożono meldunek o przy- 
puszczalnym sabotażu u miej- 
scowych władz, naprawiono u 
szkodzenie i samolot wystarto- 
wał do Orly pod Paryżem. 


Tymczasem podczas następ- 
nej podróży stwierdzono zno- 
wu podobne uszkodzenie, ale 
tym razem sposób obnażenia 
przewodu elektrycznego z jego 
izolacii wysoce utrudniał przy- 
jęcie hipotezy sabotażu. 


Sabotażysta potrafi przeciąć 
w prosty sposób przewód, pod- 
czas gdy w samolocie przewód 
wyglądał jak gdyby rozgry- 
ziony. 

Wobec powyższego zaczęto 
podejrzewać, że w sprawę tę 
wmieszany jest jakiś gryzoń, 
najprawdopodobniej czwarono- 
gi pasażer, może szczur. 


Zdawało by się bowiem, że 
w zwykłych warunkach każdy 
dobrze wychowany czworonogi 
pasażer powinien przestraszyć 
sie szumu i huku pracującvch 
silników lub wibracji, jakim 
podlega samolot, i przy pierw- 
szej sposobności powinien o- 
puścić samolot. 


Musiał to być zatem szczur 
specialnie żadny silnvch wra- 
żeń lub może dziedziczył ja- 
kie lotnicze zamiłowania i po- 
stanowił osiagnać Światowy re 
kord długotrwałości lotu? 


Załoga iednakże postanowiła 
pozbyć się niewygodnego pasa- 
żera i podczas lądowania w 
Karachi (czyt. Karaczi — port 
w _ prowincii bombajskiei. w 
Indiach brytyjskich) urządziła 
polowanie na szczura. 

Akcja skończyła się jednak 
niepowodzeniem. Udało się je- 
dynie ponad wszelka watpli- 
wość stwierdzić, że pasażerem 


był rzeczywiście szczur, gdyż 
znaleziono ślady jego odcho 
dów... 

Wobec powyższego przed 


startem pilot zmuszony był za- 


DZIWNI 
PASAŻEROWIE 


który miał , 


opatrzyć  szczura-lotnika w 
dostateczną ilość pożywienia, 
ażeby nie stawiać go wobec 
życiowej konieczności zaspoko- 
jenia swego głodu przy pomo- 
cy żucia izolacji przewodów 
elektrycznych, a jednocześnie, 
ażeby zapewnić sobie i pasa- 
żerom bezpieczeństwo lotu. 

Po przybyciu do Orly roz- 
lozono w samolocie trutki. 

Ale i ten sposób okazał się 
zawodny. 

Wobec powyższego postano- 
wiono wzlecieć na wysokość 
8000 metrów w nadziei, że 
gryzoń zginie z powodu a- 
noksemii (czyli głodu tlenowe- 
go). Projek ten jednak zarzuco- 
no wobec wysuniętej możliwoś- 
ci, że szczur zdolny jest wy- 
trzymać tę wysokość, gdyż 
podczas dotychczasowych lo- 
tów w czasie swego 250-go- 
dzinnego przebywania w po- 
wietrzu osiągał w dobrej for- 
mie wysokość 5 300 metrów. 

Ostatecznie udało się schwy- 
tać pasażera w dobrą, starą 
pułapkę (prawdopodobnie na 
smażoną słoninę). 

Na tym jednak nie kończą 
się nadzwyczajne przygody za- 
logi tegoż samego samolotu. 

W czasie bowiem przeglądu 
samolotu stwierdzono, iż jeden 
z przewodów wentylacyjnych 
został zablokowany przez pta- 
sie gniazdo. 


W tym 


wypadku 
był indo-malajski szpak. 

Gniazdo zbudowane bylo z 
drobnych gałązek, a w gniazd: 
ku znajdowało się nawet jed- 
no jajeczko. 


sprawcą 


DR FERR 


PS. Jeden z Simkarzy twier- 
dzi, że tylko francuska prasa 
oticjalna uskarża się na pech 
samolotu komunikacyjnego Sai- 
son — Paryż. W rzeczyw:- 
stości to nie pech — twierdzi 
on—a roztargnienie i niedbal- 
stwo obsługi. Zreszta—mdwi— 
nic dziwnego. Indochiny wal- 
czą, by zdobyć wolność i po- 
siadać własne narodowe linie 
lotnicze. A to już tak jest, że 
gdy się komuś grunt pali pod 
nogami, jak w tym wypadku 
francuskim wojskom imperia- 
listycznym, 
swe musi tłumaczyć „cuda- 
mi“ — choćby specjalnymi la- 
tającymi szczurami. 


to niepowodzenia 


SAMOLOTY ZSRR 


ANDRZEJ SAMEK 


20) 
Mig-5 


S.molot myśliwski konstrukcji Mikojana i Guriewicza będący 
dalszym ułepszeniem samolotu Mig-3. Maszyna ta przeszła podobne 
zmiany jak Łagg 3. Silnik rzędowy zastępowano coraz nowszymi 
gwiaździstymi, Mig - 5 
w silnik M-71 mocy 2100 KM. Samolot ten oprócz dużej szyb- 


l.ości o_znaczał się nadzwyczaj silnym uzbrojeniem. Na maszynie 


silnikami wreszcie wersję wyposażono 


tego typu robiono w ZSRR pierwsze doświadczenia nad silnikami 
vdrzutowymi. | 
Konstrukcja mieszana. Skrzydła załamane w kształcie litery W, 
to nadaje maszynie charakterystyczny wygląd. Podwozie i kółko 
ugorowe chowane. Silnik gwiaździsty M 71 mocy 2100 KM. 
Uzbrojenie składało się z 4 działek, zamontowanych po dwa z obu 


stron kadłuba. 
(c. d. n.) 


Moja babcia Klementyna 

Bardzo wcześnie dzień zaczyna. 
Choć się czasem kiepsko czuje — 
Wciąż zagadki rozwiązuje. 

Na, to nie ma żadnej rady — 

Rozwiązuje wciąż szarady. 

Logogryfy i rebusy, 

To jej pasja i pokusy! 

— Babciu! — mówił wuj Anatol — 
Czasu szkoda, oczu szkoda! 

A babunia mówi na to: 

— Kiedyś spotka mnie nagroda. 

Aż spotkała ja nagroda — 

Długo kpili z babci potem: 

Jedno pismo jej przyznalo 

Lot bezpłatny samolotem! 
Mówi dziaduś: — Klementynie 
Szał do szarad teraz minie! 

I żartował z Kłementyny, 
Że nagroda, jak na kpiny... 

Śmiał się z babci dobę cała — 

Aż babunię to zgniewało. 

Zawolala: — Moje dzieci, 

Jak mam lecieć — będę lecieć! 
Choć ją blagał wuj Anatol: 

— Babciu, czy ma babcia fioła?! 
Babcia mu odparła na to: 
— Nic powstrzymać mnie nie zdoła, 

Będę latać mimo wszystko! 

Wzięła lekarstw dziesięć flaszek, 

Pojechała na lotnisko, 

Żeby fruwać, jak ten ptaszek... 
Leci babcia samolotem, 1 
Szybko w dół ucieka ziemia — 

Nie wiedziała babcia o tym, 
Że się z góry Świat tak zmienia! 

Krzyczy babcia Klementyna: 

— To jest miasto?? To zabawka! 

Albo ślepnąć już zaczynam, 

Albo to diabelska sprawka! 

A tu właśnie młody pilot 
Chmurę przebić chciał na wylot. 
Przerażona babcia woła: 

— Teraz nic nie widzę zgoła! 

Panie lotnik, co się dzieje? 

Czy ja sen mam, czy szaleję?! 

Czy ogarnia mnie wariacja?? 

Pilot krzyknął: — To awiacja! 
Leci babcia samolotem — 

A samolot już się zniża, 
Widać miasto i lotnisko, 
Ziemia szybko się przybliża. 

Na lotnisku z biciem serca 

Oczekuje jej rodzina... 

Pilot gładko wylądował — 

I wysiadła Klementyna. 
Dziadek szepnął: „IKlementyno!...” 
„Babciu!!* — jeknat wuj Anatol. 

A babunia się uśmiecha 
| tak im powiada na to: 
— Glupiec boi się przestworzy, 


Mądry — przykład weźmie ze mnie: 


Autem jechać — nie najgorzej, 
Ale latać — najprzyjemniej!! 


U 


RADZIECKA ARMIA POGODY 


Mgr WŁADYSŁAW PARCZEWSKI 


I 


CZY MOŻNA MATEMATYCZNIE WYLICZYĆ POGODĘ? 


Godnym następcą Koczina, który doprowadził do osiągnięcia 
prakt cznych rezuitatów w tej dziedzinie, okazal się profesor Kibiel. 
Lisal on: „Za pomocą praw mechaniki astronomowie przewidują bieg 
planet, artylerzyści bieg pacisku... Dlaczegoby mechaniki nie użyć 
do przewidywania pogody?" 

Uczeni innych krajów, którym nie udalo się osiągnąć praktycz- 
nych rezultatów, twierdzili, że są trzy przeszkody nie do usunięcia: 

1. Obrzymia ilość wyjściowych danych fizycznych, w których 
można się wprost zgubić. Bo przecież chcąc określić aktualny stan 
atmosfery, na podstawie którego będzie można wyliczać pogodę przy- 
szlości, trzeba z tysiąca posterunków meteorologicznych wziąć war- 
tość ciśnienia, temperatury, wilgotności itd. 

2. Nie istnieją sposoby rozwiązania pełnego systemu równań 
hydromechanicznych. 

3. Obliczenia muszą trwać kolosalnie długo. 

Profesor Kibiel nie przeląkł się jednak tych trudności i posta- 
nowił za wszelką cenę usunąć piętrzące się przeszkody. W tym celu: 

1. Wziął średnie temperatury z pewnego obszaru ziemi, średni 
wia r panujący przez pewien okres czasu ponad danym obszarem, 
(przy tym brał nie warunki przyziemne, gdzie tarcie o podłoże znie- 


Bezpośrednio po otrzymaniu wiadomości o rezultacie  wzlolu 
acrologicznego następuje opracowanie wyników i wykreślanie ich 
na specjalnych arkuszach papieru. Jesteśmy właśnie świadkami 
otrzymanych 


sprawdzania, przez inżyniera - meteorologa, wyników 
przez praktykantkę - aerologa 


ZĘ 


i 


je nazwał Multanowskij. 


ksztaicało przebieg zjawisk, lecz uwzględniał stosunki, panujące na 
wysokości 1 km). 

4. Dexi temu, że przestano uwzględniać wpiyw tarcia o po: 
wierzchnię ziemi, uproscuy się równania hydromecnaniczne. roza 
tym prutesor Kibiel przyją:, że ruch powietrza odbywa się jaxby 
w olbrzymim kanale, którego uoiną granicą jest ziemia, a gorną stra: 
iosrera. wreszcie za jednostkę czasu przyjąi dobę, za jeunostkę dłu 
gości — 500 km. Uzieki powyzszym za.ozeniom równania hydrome 
chaniczne uproscily się na tyre, ze uaty się stosować do celow prak; 
tycznych. 


ə Owazało się, ze wziąwszy pod uwagę wyniki porannych ba- 
dań atmostery (z godziny / rano) za pomocą radiosond, mozna wy: 
uczyć jaka będzie w duiu nasiębnyim temperatura, ciśnienie, wiatr 
i rownowaga pionowa w warstwie przyziemnej 1 w warstwach Wyż- 
szych i to za pomocą zaieuwie poryoazinnych obliczeń. 


W ten oto sposób została pokonana przez meteorologów radziec: 
k ch jeana z na,wiexszych trudności nauki o pogodzie. 


Prace kiiumana, Koczina, a przede wszystkim Kibiela uczy- 
nily nie mniejszy przewrot w meteorologii aniżen swego czasu (w ro- 
ku 1920) uczyni.a znana Wam dobrze teoria trontu polarnego. 

ubecnie w Kadzieckim Centralnym Instytucie vogody obok 
„przewidywaczy pogody“ (synoptykow) pracują równiez „wylicze- 
inowcy pogody”, przy czym zgouność ich wyliczeń z rzeczywistym 
Stanem rzeczy jest już prawie taka sama, jak rezultaty, ktore, osią- 
gają syuoptycy. Z chwiią zwiększenia ilości punktów wypuszczają- 
cych radiosundy wyniki ich piacy polepszą się jeszcze bardziej. 

P.zeuiem synopryk pracę swą opierał w dużej mierze na intui- 
cji, dzis staje się on w Związku kadzieckim prawdziwym — inżynie- 
1em pogody. 


DLUGOOKRESOWE PRZEWIDYWANIE POGODY 


Każdego ranka w gabinecie głównego synoptyka gromadzą się 
„wyliczeniowcy pogody“, synoptycy krótkookresowi oraz synoptycy 
wugookresowi i naradzają się nad „pogodą przyszłości". 

Jakie wyniki osiągają oni w swojej pracy? Okazuje się, że przy 
proguozach kilkogodzinnych (lotniczych) zgodność wynosi 85% do 
Slo, w prognozach całodobowych 80% a nawet i do 90%, a w pro 
gnozach nuesięcznych 65% do 75%. A więc meteorolodzy radzieccy 
potrarią niemal w Ż4 wypadków przewidzieć jaka będzie pogoda na 
miesiąc naprzód. 

Jakim, arogami doszli do tego rezultatu? Początkowo  próbo- 
wano obliczeń statystycznych. Ale przecież fakt, że jakieś zjawisko 
powtórzy się okresowo kiłkakrotnie, nie dowodzi bynajmniej, że bę- 
dzie się ono nadal powtarzać co ten sam okres. Na podstawie tego, 
że w Leningradzie wielkie powodzie powtarzały się mniej więcej co 
sto lat (1734, 1824, 1924) nie można uważać, że następna wielka 
katastroła powodziowa nastąpi akturat w roku 2024. 

Dopiero po wykryciu przyczyny tej okresowości będziemy mogli 
twierdzić, że będzie się ona powrarzała stale. Jednym słowem, nie 
sama statystyka daje klucz do rozwiązania zagadnienia przewidy- 
wania pogody na długi okres czasu, lecz przede wszystkim zbadanie 
mech: nizmu, rządzącego zjawiskami atmosferycznymi i to w skali 
światowej. Dopiero wówczas będzie można zorientować się jak się 
tworzy „pogoda olbrzym“ to jest nie pogoda jednego dnia czy 
jgdne) miejscowości, lecz pogoda całej kuli ziemskiej, całych pór 
roku. 

Zagadnieniem tym zajął się radziecki meteorolog profesor Mliul- 
lanowsk.j, który opracował mapy pogody, cełem zorientowania się, 
czy istnieje prawidłowość w przemieszczaniu się mas powietrznych 
i uk'adów barometrycznych. Wiecie dobrze, jaką mnogością znacz- 
ków pokryte są mapy pogody i dlatego profesor Multanowskij mu- 
siał stworzyć własny alfabet — prostszy od synoptycznego, aby 
szczegóły nie przeslanialy mu rzeczy istotnych. W tym celu na 
jego mapach niezaczerniony krążek to wyż, jako całość, zaczernio- 
ny to niż, strzałki — to kierunek ich ruchu. Zaznaczajac z dnia 
na dzień poiożenie środków układów barometrycznych, otrzymywal 
szlaki, po których one przebiegały. Okazalo się, że przez szereg 
dni wyże i niże w zasadzie trzymały się swych rejonów. Jednak 
co 5 do 8 dni „widok“ mapy zmieniał się radykalnie. Tam, gdzie 
zalegały rozległe obszary niskiego ciśnienia, pojawiały się obszary. 
wyżowe i na odwrót. Wyciągnięto stąd wniosek, że dany typ pogo> 
dy trwa przez pewien okres czasu, po czym następuje | nagła jej. 
zmiana. Okazało się, że istnieją pewne „okresy synoptyczne” 


Teraz, gdy poznaliśmy za- 
sadnicze typy Śmigieł, musi- 
my wymienić ich wady tak 
dobrze znane wszystkim pilo- 


„LUDZIE NAURI PRZEMAWIAJĄ DO SIMKARZY” 


Piasty dające zmienny skok, 
dają tyle korzyści — dlaczego 
więc nie stosuemy ich do 
wszystkich samolotów? 


r 
tom. Mianowicie raniej do- Główną przyczyną jest ich 
oon pilotery samolot PRAA ET yal 
„uciekać z kierunku — to 
nie wina pilota, tylko — oka- | czy treningowego stosować tak 
zuje się — złośliwość Śmigła, skomplikowany „ mechanizm, 
zlośliwość, która działa potem ZDZISŁAW BRODZKI, inż. wymagający specjalnej obsłu- 


także w locie. 
Otóż na skutek działania 
odporu, śmigło kręcąc się w 
jedną stronę stara się zmusić 
samolot, żeby kręcił się też 
wokół swej osi w przeciwną 
(rys. 19), oczywiście samolot 
jest ciężki i nie daje się, ale 
zawsze trochę ustępuje i pochyla się w prze- 
ciwną stronę niż kręci się śmigło. W cza- 
sie lotu pilot równoważy to oddziaływaniem 
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Rys. 19. Śmigło... stara się zmusić samolot, 


aby się kręcił w przeciwną stronę niż ono’ 


przez stałe, lekkie wychylenie lotek, o ile 
konstruktor nie przewidział w danym samo- 
locie od razu jakiegoś przeciwdziałania. 

Przy starcie powoduje to przyciśnięcie do 
ziemi jednego z kół podwozia, a przez to 
skłonność samolotu do zboczenia z prostego 
toru, na co pilot musi reagować sterem kie- 
runkowym. 


Niestety nasze złośliwe, ale niezbędne, 
śmigło posiada jeszcze inne wady — miano- 
wicie powietrze za śmigłem nie przepływa 
równolegle do kierunku lotu, ale zgodnie 
z obrotem śmigła będzie posiadało pewien 
ruch wirowy, a przez to będzie niesyme- 
trycznie przeplywato przez oba skrzydła 
i niesymetrycznie opływało usterzenie. 


Wreszcie trzecią wadą będzie dzialanie 
tzw. momentu żyroskopowego. Nie będzie- 
my omawiali jego przyczyn i zasad, chodzi 
nam tutaj tylko o jego skutki. Śmigło, jako 
wirująca masa, oddziaływuje na cały samolot 
w następujący sposób: gdy na samolocie po- 
siadającym prawobieżne śmigło pilot skręci 
w lewo, okazuje się, że samolot jednaczeé- 
nie pochyli się na łeb (rys. 20), zaś przy 
skręcie w prawo łeb podniesie się do góry. 


Natomiast przy oddaniu lub ściągnięciu 
drążka samolot nieco skręci w lewo lub 
w prawo. 


Oczywiście w wielosilnikowych samolotach, 
w których symetryczne silniki są przeciw- 
biezne, wszystkie te wady wzajemnie się 
zniosą. 


=w skrócie — 


koło twa 


W OSL istnieje też 
ZMP. Ostatnio odbyło się 
tam zebranie organizacyjne, 
na którym wybrano Zarząd 
Koła w osobach: ppor. Kow- 
nackiego, sierż. zaw. Torunia, 
sierż. pchor. Orła, kpr. pchor. 
Dolnemieckiego i pchor. Ma- 
ciejczyka. Praca idzie tam już 
pełną parą. 


OŚMIOLETNI ZENE NE- 
STERENKO z Kacic kolo Lan 
uzbierał 105 koron i przezna- 
czył je na „pomoc dla lotnic- 
czechoslowackiego“. W 
nagrodę dostał bilet na odby- 
cie przelotu w samołocie cze- 
chosiowackich linii lotniczych. 


ZA AKTYWNĄ PRACĘ 
w  pododdziale 
Wojsk Lotniczych szer. Mie- 
czysław Klompka 
niedawno „pierwszą belkę“. 


ilustrował 


MARIAN WALENTYNOWICZ 
6. 


Przeciwdziałają temu też śmigła przeciw- 
bieżne umieszczone na wspólnej osi (rys. 21). 

Stosowanie coraz większej ilości lopatek 
zwiększa ruch obrotowy powietrza za śmi- 
glem, co powoduje zwiększenie strat i po- 
większa wszystkie wady, które omówiliśmy. 
Obydwa współosiowe śmigła jedno za dru- 
gim kręcą się w przeciwne strony. Momen- 
ty więc odporowe i żyroskopowe znoszą się, 
tak samo ruch obrotowy powietrza za pierw- 
szym śmigiem będzie wyprostowany za dru- 
gim. 

Konstrukcja takiego śmigła jest o wiele 
bardziej skomplikowana niż przy zwykłej 
pies Przede wszystkim z silnika musza 
yć wyprowadzone dwa wały, jeden w dru- 
gim, obydwa o przeciwnych kierunkach ob- 
rotu. Urządzenia do zmiany skoku muszą 
być podwójne, przez co ciężar wzrasta. 
Oczywiście w wypadku, gdy mamy umiesz- 
czone dwa silniki jeden za drugim plecami 
do siebie i jedno śmigło jest z przodu, a dru- 
gie z tyłu, to zastosowanie przeciwnego bie- 
gu nie sprawia większej trudności. 


Rys. 20. Gdy pilot skręci na brawo — 
samolot podnosi nos do góry 


Rys. 21. Śmigła przeciwbiezne, umieszczone 


na wspólnej osi 


Klompka 


laczem ZWM, 


NE odgrywa 
kiego. 
Dowództwa 


otrzymał 


przed wstąpieniem 
do wojska był czynnym -dzia- 
obecnie jest 
członkiem ZMP w wojsku. 


LOTNICTWO SANITAR- 
coraz 
rolę w życiu Związku Radziec- 
Na terenie kraiu ist- 
nieje w chwili obecnej 159 sta- 
cji lotniczo - sanitarnych, któ- 
re obsługują odległe 
wości, zwłaszcza w Azji Środ- 
kowej i na Kaukazie. 


gi i konserwacji. No i przy 
tym taka piasta waży 150 — 
200 kg, może więc służyć tyl- 
ko do dużych samolotów o 
silnikach znacznej mocy. 
Szybkość samolotów, a więc 
i mcc stosowanych silni- 
ków, stale wzrasta. Musialaby 
więc wzrastać średnica stosowanych śmi- 
giel, a to—jak wiadomo— stwarza dodatkowe 
trudności, a poza tym wymaga wyższego 


Gdy przeczytasz już cały artykuł... 


podwozia, aby śmigło nie zawadziło o zie- 
mię przy starcie lub lądowaniu. Stosuje się 
więc śmigła wielołopatkowe — cztero, pięcio, 
a nawet  sześciołopatkowe, przewiduje się 
również stosowanie śmigieł przeciwbieżnych 
każde po pięć łopatek. 


Dobrze — powie ktoś z Was — po co tyle 
kłopotu, wszak stosuje się teraz coraz czę- 
ściej silniki odrzutowe — więc śmigła będą 
niepotrzebne. Otóż tak nie jest! Okazuje 
się, że napęd odrzutowy opłaca się dopiero 
przy dużych prędkościach — przy małych 
jest nieekonomiczny, natomiast napęd Śmi- 
głowy wykazuje przy małych prędkościach 
dość dużą sprawność. Tak że śmigła będą 
nam ciągle jeszcze potrzebne przy wolniej- 
szych samolotach, zaś przy szybkich i przy 
dużej mocy mogłaby znaleźć, zastosowa- 
nie kombinacja — przy starcie śmigło napę- 
dzane przez turbinę spalinową, a po osiąg- 
nięciu dużej prędkości, po ustawieniu śmigła 
w „chorągiewkę” — napęd odrzutowy. 


Na koniec przypomnienie: nie zapominaj- 


my o najważniejszej rzeczy — śmigło dmu- 
cha mocno i kręci się szybko — przy zbli- 
zaniu się do samolotu — z daleka od śmi- 
gła... 
Koniec 
ABSOLWENT TSL, sierż. 
Tadeusz Cichocki zapytany, 


dlaczego wstąpił do ZMP, ad- 
powiedział: „W szkole nau- 
czyłem się rozumieć przemia- 
ny społeczne. W/ naszej jed- 
nostce mamy kolegów, którzy 
nie są jeszcze dostatecznie u- 
świadomieni. ZMP jest tą or- 
ganizacją, która ma ich właś- 
nie uświadomić, Uważam, że 
moim obowiązkiem jest w tym 
pomóc i dlatego wstąpiłem do 
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informac'e znaidziecie w 36 (116) nrze SiM-u z br. 

Ob. KOGUT ADAM, Miłocin, pow. Rzeszów — Nie można 
przejść z klasy pierwszej liceum matematyczno-fizycznego do II kla- 
sy Liceum Lotniczo-Mechanicznego, gdyż program w tej ostatniej 
szko!e jest zupełnie odmienny od programu pierwszej. 

Ob. CZARNECKI JERZY, Bydgoszcz — Wspomnianych przez 
W/as planów redukcyjnych redakcja nie posiada. Marsz lotników 
umieszczony był w SiM-ie w nrze 33 (113) z br. 

„SZYBOWNIK AGA“, Września — Praca Wasza pt. „Pierwsi 
czybownicy”, chociaż starannie opracowana — nadaje się jednak ra- 
czej do gazetki szkolnej, W SiM-ie ukazywały się już znacznie 
ciekawsze opracowania. Wiersze i humor słabe. Nie zniechęcajcie 
się jednak i pracujcie dalej — przede wszystkim trzeba dużo czy- 
tać współczesnych pisarzy t poetów. Przesyłamy pozdrowienia. 

Ob. SULIKOWSKI TADEUSZ, Jarnówka, pow. Złotów — 
W szybownictwie szkoli tylko i jedynie PO „Służba Polsce". 

Ob. KLEBBA ROMAN, Klonsm, pow. zytorski — Yoprzednie 
numery SiM-u można nabyć w naszej administracji. Liceum Lot- 
niczo-Mechaniczne jest tylko w Warszawie. Dziękujemy za po: 
zdrowienia. 

Ob. SZYMAŃSKI JANUSZ, Gołków koło W-wy — Ogólno- 
polskie Zawody Modeli Latających nie mogą corocznie odbywać się 
w Warszawie. Inni też chcą je zorganizować. Stąd zrozumiałe, 
że w tym roku zorganizował je Okrąg Katowicki LL. 

Kory z konstruktorów malego lotnictwa zechce nawiązać ko- 
resfondencie z kol. Szyimańskim celem wymiany doświadczeń (ul. 
Benio:vskiego 6)? 

Ob. HOFMAN M., Warszawa — Spostrzeżenia Wasze są 
słuszne. Błąd w podpisie pod zdjęciem we wspomnianym przez Was 
czasopiśmie był prawdopodobnie zwykłym błędem korektorskim. 
Watpimy bowiem, aby wspomniana przez Was redakcja tak poważ- 
nego czasopisma nie znała nazw polskich samolotów. Skrypty z dzie- 
dzi-y konstrukci samolotów nabyć można na Wydziałach Lotni- 
czych Potitechnik. 

Ob. SWARYCZEWSKI ANDRZEJ, Kraków — Dziękujemy 
za sluszne uwagi. W miarę możności postaramy się spełnić Wasze 
życzenia. 

Ob. LUCZYNSKA IRENA, Kraków — Kurs szybowcowy dla 
dziewcząt (patrz SIM 36) odbył się w tym roku na Górze Osona 
pod Częstochową. Piszecie artykuły do gazetek szkolnych, więc 
może i dla nas coś się znajdzie? Czekamy! 


Na zdjęciu m otłatce: POLSKI SZYBOWIEG „SALAMANDRA“ | 
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Ob. MARSZAŁEK MARIAN, Tarnobrzeg — Potrzebne Wam > 
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